Deutschlands Handelshéfen,

Von Dr. Norbert Krebs.!)

(Mit 5 Textfiguren.)

Von der berufensten Seite, dem deutschen Reichskanzler,
in der Reichstagssitzung vom 2. Dezember 1914 erklirt wor-
, daB England die innere Verantwortung an dem groBen
y,ﬂkerkrieg trigt. Wirtschaftliche Interessen bestimmen die
mglische Politik und wie in friitheren Zeiten leitete Albion den
pf mit seinem festlindischen Konkurrenten auch jetzt
h den Uberfall auf deutsche Handelsschiffe, die Besetzung
rehrloser Kolonien und die Absperrung der Meere ein. Das
.&ufbluhen der deutschen Handelsflotte, die durch eine sorgsam
arkte Seemacht gestiitzt wird, die immer weiter ausgreifen-
en Handelsbeziehungen deutscher Kaufleute in Amerika und
Afrika, in Ostasien und der Siidsee und nicht zuletzt die fabel-
hafte Entwicklung mancher deutschen Kolonien, die vor wenigen

zehnten noch armselig und wenig verlockend erschienen:
alles ist England ein Dorn im Auge: es sieht sich bedroht
fn dem eintriglichen Zwischenhandel mit dem Kontinent und
meht im Krieg die Stellung zu erzwingen, die sich im fried-
ilchen Wettbewerb nicht mehr behaupten 1aBt.
~ Da lenken sich unsere Blicke unwillkiirlich nach Deutsch-
llnds Wasserkante, der es diesen Aufschwung verdankt, und
im- gedenken der groBlen Schwierigkeiten, die die Natur sowohl
\ue auch die Menschen der prichtigen Entwicklung entgegen-
haben, die wir in den letzten Jahrzehnten miterlebten.
wBleibend ist, wie H. Hassinger in seinem schinen Buch

R ") Teilweise gekiirzte Wiedergabe zweier Vortrige in der Wiener k. k.
Geogr. Ges. am 15. Dezember 1914 und in der Wiener Urania am 27. Januar 1914.
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iiber die Mihrische Pforte?) sagt, ,das geographische Kapital
einer Landschaft, die Verzinsung durch den Menschen aber
erfihrt eine bewulite oder unbewuBite Forderung oder stofit a
Hemmnisse.” An Deutschlands Kiisten sind die Bedmgunge
zu einer Seemacht wohl gegeben, und zwar an der Nordsee i
hoherem MabBe als an der Ostsee, aber gerade hier von Natur aus
so erschwert, daB nur ein starkes Volk die Hemmnisse iiber-
winden kann, ein schwaches zur Untitigkeit verurteilt oder
selbst vom Gestade abgedriingt wird.

Die Ostsee ist ein DBinnengewisser, dessen Handelsbezie-
hungen nicht wesentlich iiber die angrenzenden Linder Nord
und Nordosteuropas hinausgreifen, obwohl neben dem dinischen
Sund der deutsche Kaiser-Wilhelm-Kanal cine Verbindung
mit der Nordsee schafft, die ungleich giinstiger gelegen ist und
zwei Ausginge ins Weltmeer besitzt, von denen der nirdliche
faktisch wohl nicht zu sperren ist. An beide Meere tritt Flach-
land heran, das bequeme Zuginge ermoglicht, zumal grofle
schiffbare Strome Wege bis ins Herz von Mitteleuropa weisen.
Aber schwierig ist die Annéherung von der Seescite. An der
Nordsee sperren lange Diinenreihen das Festland ab und wo
diese unterbrochen sind, verhindern die Watten den Zugang.
Nur an den Trichtermiindungen der Fliisse ist tieferes Wasser,
aber auch hier gibt es zahllose Untiefen und mehrfach muBten
Hafenplitze wegen Versandung aufgegeben oder verlegt wer-
den. An der Ostsee besteht streckenweise eine Steilkiiste, bald
glatt, bald mit kleinen, den heutigen Anforderungen nicht mehr
geniigenden Buchten. Vor die FluBmiindungen legen sich aber
lange Nehrungen und erschweren die Zufahrt zur Oder, Weich-
sel und Memel. Die einzigen guten IMifen auf Riigen und in
Schleswig-Holstein entbehren eines grifleren Ilinterlandes.

So ‘darf es nicht wundernehmen, daB jahrhundertelang
die Bedeutung des Meeres selbst den Norddeutschen nicht klar
vor Augen trat.. Wohl haben sich die Fricsen frith aufs Meer
gewagt und sind ein seetiichtiges, sturmgewohntes Fischervolk
geworden, aber Geest und Moor schieden sie von den Sachsen
und bewahrten ihre Eigenart bis in die Gegenwart. Nur an den
FluBmiindungen entwickelten sich Seestiidte, die zuerst noch
unter normannischen Raubziigen zu leiden hatten, dann aber

%) Abh. d. k. k. Geogr. Ges., Wien, 11. Bd, 1914.
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ihrerseits im michtigen Hansabund den Handel des Nordens
monopolisierten. Das gelang in ausgedehntem MaBe erst, als
dic. Wenden an der Ostseekiiste unterworfen waren und die
Schiffahrt sich dieses Binnenmeeres bemiichtigte. Liibeck, in
der sudwestlichsten licke der Ostsee gelegen, hatte die freie
Ausfahrt nach NO und O und eine bequeme Verbindung nach
dem hiher entwickelten westlichen Deutschland, der auch der
erste, 1398 errichtete Schiffahrtskanal zwischen Elbe und Trave
diente. An der Nordsee hatte sich schon vorher Bremen den
Weg nach dem Norden gesichert und in den Tagen des glanz-
vollen Erzbischofs Adalbert Missionire und Kaufleute nach
Skandinavien gesendet, 1158 die Kolonie Riga begriindet. Iis
blieb im ganzen Mittelalter wichtiger als Hamburg, dessen
hesseres Fahrwasser Seerdubern den Zutritt erleichterte und
das unter der Nihe der Dinen und Wenden zu leiden hatte.
Beide Hifen aber entbehrten damals eines Gegengestades, da
die skandinavischen Linder von den Ostseehifen besser er-
reichbar waren und das nordwestliche Deutschland noch keine
industrielle Bedeutung erlangt hatte.

Giinstiger lagen die Dinge an den Miindungen des Rheins.
Hier endeten die Landverkehrswege, die von Byzanz und Ita-
lien her Deutschland durchzogen, und verlangten eine Fort-
sctzung nach England. Ein hochentwickeltes, stidtereiches Ge-
Liet mit fleiBiger und geweckter Bevolkerung bedurfte allerlei
Produkte und schuf sich in der flandrischen Leinen- und Tuch-
weberei die Grundlagen fiir einen grofen Aufschwung. Bald
trat Flandern in direkten Seeverkehr mit Italien. Briigge
war der Stapelplatz der Waren aus dem Orient, die nach
Deutschland, England und Nordeuropa. weitergingen, und
wurde der erste Geldmarkt des Nordens. Daneben gewann
Gent als die groBte Fabriksstadt des ansgehenden Mittelalters
Bedeutung. Es war wie Briigge vom Meere aus bequem er-
reichbar. Als die Hiifen dieser beiden Stidte versandeten,
ward Antwerpen an der Schelde ihr Erbe, das im 16. Jahr-
hundert sich zur bedeutendsten Seestadt aufschwang und aus
der Entdeckung der Seewege fiir seinen Kolonialhandel Vor-
teile zog. Politische Umgestaltungen, die Loslosung Hollands
von den spanischen Niederlanden und die damit verbundene
Scheldesperre haben dann auch Antwerpen vernichtet und seine
Relle an Amsterdam iibertragen, dem sich erst im 19. Jahr-
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hundert Rotterdam als groBer Hafen zugesellte. AuBerdem zog
in fritheren Jahrhunderten mehr als jetzt auch Kéln Vorteile
aus der giinstigen Lage. Die Hafenstidte losen sich ab, aber
Handelsgeist und Wagemut bleiben den Flamen und Hollin-
dern erhalten, so lange sie den Weg zum Meer offen haben.
Die Hollinder danken ihrer Seegeltung nicht nur den Reich-
tum, sondern auch ihre politische Selbstindigkeit.

Diese war berechtigt und ein Segen, da das deutsche Hin-
terland auch weiterhin meerfremd blieb. Die deutschen Kaiser
haben wenig getan, um die Hansastéidte zu fordern, und haben
ihren Verfall nicht aufhalten konnen, als sich IEngland und die
Volker des Nordens wirtschaftlich selbstandig machten. Es
war viel, daB sich die Stiddte in den Zeiten absoluter Fiirsten-
macht als Kleinstaaten erhalten konnten. Einmal versuchte
Wallenstein den Kaiser fiir die Errichtung einer Secherrschaft
zu gewinnen: er blieb eine unverstandene Ausnahme und der
Westphalische Iriede ermoglichte es den IFremden, nicht nur
die Seemacht zu behaupten, sondern deutsche Kiistenstriche zu
besetzen. Holland wurde ausdriicklich frei erklirt, das Land
zwischen Elbe- und Wesermiindung sowie Vorderpommern (mit
der Odermiindung) den Schweden abgetreten. Schon seit dem
Ende des 15. Jahrhunderts saBen die Dinen am Nordufer der
unteren Elbe, 1667 erwarben sie mit Oldenburg auch das linke
Weserufer. Um das Jahr 1700 miindete keiner der grofien
deutschen Flisse auf deutschem Boden. Wie die Gsterreichischen
Hafenstiidte jener Zeit Venedig zinspflichtig waren, so mufiten
Hamburg und Bremen fiir die Erlaubnis des Schiffsverkehrs
den Dinen und Schweden, Antwerpen den Niederlindern hohe
Zolle entrichten. Elbe- und Scheldezoll blieben mit Unterbre-
chungen bis 1861, respektive 1863 bestehen. Erst 1864 wurde
das Nordufer der unteren Elbe deutsch. Gefordert wohl durch
den neuen Aufschwung Deutschlands im 18. Jahrhundert, aber
doch nur aus eigener Kraft gelang Bremen und Hamburg die
neue Entwicklung, die mit der empfindlichsten Schlappe des
riicksichtslosen Seebeherrschers England, mit der Lossagung
der Union einsetzt. Damals wurden die Handelsheziehungen
mit Amerika angekniipft, Hamburg und Bremen bekamen eine
neue Gegenkiiste, weit vielversprechender als die Gestade der
Ostsee, die einst den Reichtum der Hansa bedingten. Im
19. Jahrhundert erweiterten sich die Verkehrsheziehungen, aber
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noch muBten die Rivalititen der einzelnen deutschen Staaten
das Wachstum der selbstiindig gebliebenen Hansastiidte schmii-
lern. Erst die Einigung des Deutschen Reiches bot die Grund-
lage fiir einen ununterbrochenen Aufschwung und erst in die-
sen 40 Jahren erlangt Deutschland die Stellung zur See, die
ihm heute England neidet.

Entscheidend ist dafiir die rasche Entwicklung des Hinter-
landes. Vornehmlich im Rheingebiet, wo die Volksdichte auf
weite Strecken mehr als 300 pro km? betrigt und eine gewal-
tige, vielseitize Industrie Rohstoffe und Nahrungsmittel aus
fernen Lindern beziechen muB, sind die Grundlagen fiir einen
bedeutenden Seeverkehr gegeben. Ihn férdert die Schiffbarkeit
aller niederlindischen Gewisser, der Schelde, der Maas und
des Rheins, der 700 km weit bis StraBburg mit Schiffen be-
fahren werden kann. Damit erweitert sich das Einzugsgebiet
der Rheinhiifen siidwiirts bis in die Nordschweiz, gegen SO bis
Niirnberg und umfaBt lauter reiche, gewerbfleiBige Gebiete.
Die Miindungsgebiete von Weser und Elbe sind weniger dicht
besiedelt und heute noch — von den Hafenstéidten abgesehen —
industriearm. An der Weser, die 400 km weit schiffbar ist, aber
viel geringeren Verkehr hat, sind nur im ostfilischen Hiigel-
land und seinen Randgebieten dichter bewohnte Landstriche;
dagegen geleiten die auf 900 km schiffbare Elbe und ihre Zu-
fliisse in die volkreichen und industriellen Gebiete Thiiringens,
Sachsens und Nordbchmens sowie zur Hauptstadt Berlin. Die
Bodengestaltung des norddeutschen Tieflandes hat aber ermog-
licht, daB} das Verkehragebiet Hamburgs noch weiter ansgedehnt
werden kann. Schon in den Zeiten des grofen Kurfiirsten und
unter I'riedrich II. wurden WasserstraBen zur Oder und von
der Oder zur Weichsel angelegt, die seither verbessert wurden.
Wiire nicht die russische Grenze ein so scharfes Hemmnis jedes
Warenverkehrs, so wiirde Hamburgs Einzugsgebiet bis Warschau
reichen. Unter den heutigen Verhiiltnissen endet es in Oberschle-
sien, der siidostlichsten Ecke des Deutschen Reiches. Allerdings
tritt es dabei in Konkurrenz mit den Ostseehifen, von denen
Liibeck trotz mancher Verbesserungen in der neuesten Zeit nur
eine bescheidene Rolle spielt, wiihrend Stettin als Oderhafen den
ersten Platz behauptet. Doch versorgt Stettin sein Ilinterland
nur mjt den Rohprodukten des Nordens (Holz, Erz und Steine)
und liefert auch iiberwiegend nur Getreide, Zucker und Eisen-
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waren nach den Ostseegebieten. Noch bescheideéner ist die Rolle
der ostdeutschen Hifen, denen die russische Grenze das Hinter-
land entzieht. Die Bliite Danzigs fiel mit der Bliitezeit des pol-
nischen Hinterlandes zusammen. Als dieses verfiel, ging es
rasch ‘abwirts und da die Russen in Riga und Libau eigenc
Ausfallstore besitzen und auf jede Weise begiinstigen, ist auch
ein neuer Aufschwung so lange aunsgeschlossen, so lange das
Weichselgebiet politisch geteilt ist. Hochwertige Giiter, die im-
portiert werden, bevorzngen die Landwege und die preufiischen
Provinzen sind zu schiitter bewohnt, um ihrer viele zu bean-
spruchen.

Schiffsverkehr in Millionen Registertonnen, Einlauf 1913.

| | |
Niederlandisch- Mill. ‘ . Mill. i Mill.
rheinische Reg.- Wesor-n:: sl der Reg.- | Ostseehifen ’ Reg.-
Hifen Tonnen ' 3 | Tonmen | i Tonnen
Antwerpen?). | 120 {‘Bremen. . . . .. ! 2-1 ‘! Hiel . ... l 06 |
Rottetdam‘).? 130 | Bremerhavem . . .| 24 | Libeck. . .| 10
Amsterdam?®). | 28 { Geestemiinde?). . .| 03 | Stettin . . .| 22
Emden . . . 16 | Hamburg . . . . .| 142 | Danzig? . .| 10
Koln?) . ' Cuxhaven?®) . . . .| 10 | Ktsnignberg').] 07 |
Ddsseldorf’) 02 | HarburguAltona®).| 10 | Memel?) . .| 03
I 29-8 ' [ 210 | | o8 !
3) Da die offizielle Statistik nur den Auslandsverkebr gibt, beruhen diese dem ,Nauti- f
cus* 1914 entnommenen Werte auf den Handelskammerberichten. !
3) Fir 1912,

I

Uberblickt man so den Schiffsverkehr und den Warenum-
satz in den belgisch-niederlindischen Hifen, denen wir mit
guten Griinden auch Emden anschliefen, in den Elbe- und
Weserhiifen und denen der Ostsee, so ergibt gich zahlenmiiBig,
wie sehr hente die Nordsee an Verkehrsbedeutung die Ostsee
iibertrifft und wie in der Nordsee wiederum das Rheingebiet
das der Weser und Elbe iibertrifft. Das Verhiltnis der letzten
beiden ist fast 3:2. Allerdings kommt den Rhein- und Schelde-
hifen zugute, dal} sie auler dem deutschen auch dem heute selb-
standigen belgischen und niederlindischen Handel dienstbar sind,
ja sogar ihr Einzugsgebiet ins nordlichste Frankreich vorschichen,
und dall speziell in der Statistik des Schiffsverkehrs Antwerpen
und Rotterdam deshalb besser abschneiden, weil sie von vielen
Dampfern auf der Ausreise und Heimreise angelaufen werden,
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die in einem nordwestdeutschen Hafen ihr Endziel errcichen.
Sie werden do¥t zweimal, im Heimathafen nur einmal geziihlt.
Dennoch bleibt die U'berlegenheit der rheinisch-niederlindischen
Hiifen iiber die nordwestdeutschen bestehen und man mag nur
bedauern, da8 in der Selbstindigkeit Belgiens und der Nieder-
lande sich noch ein Rest jener Absperrungstendenzen erhalten
hat, der im 17. und zu Beginn des 18. Jahrhunderts die Deut-
schen von ihrer eigenen Kiiste fernehielt.

Das starke Interesse, das ganz Westdeutschland an den
Rhein- und Scheldehé@fen besitzt, veranlaBt uns, sie in die Be-
trachtung der deutschen Hifen miteinzuzichen, da ihre eigenen
Lander kaum den dritten Teil ihres Warenverkehrs unterhal-
ten kinnten. Bei unserer Wanderung durch die wichtigeren
Seehiifen mul ans Raummangel eine eingehendere Beschreibung
der Hafenanlagen und des Stadtbildes vermieden und in erster
Linie getrachtet werden, die Eigenheiten und Gegensiitze her-
vorzuheben. Auch fallen, wie schon der Titel sagt, jene Hiifen
weg, dic in erster Linie dem Personen- und Postverkenr dicnen
(z. B. Ostende, Vlissingen, Warnemiinde und SaBnitz) oder als
Stiitzpunkte der Kriegsflotten andere Voraussetzungen fiir ihre
Lage haben wie der Helder, Wilhelmshaven und Kiel.?)

Die belgische Kiiste ist in ihrem ganzen Verlauf durch
Diinen gesperrt. Die Hafenanlagen von Ostende geniigen nur
dem Post- und Personenverkehr nach FEngland, die cinstige
Meeresbucht des ,,Zwyn®, die vom 13. bis zum 15. Jahrhundert
Briigges Handelsmacht ermoglichte, ist jetzt vollig ver-
schwunden, der mit groBen Kosten errichtete Vorhafen Zee-
brugge hat die an ihn gekniipften Hoffnungen bisher um so
weniger erfiillen konnen, da Briigge selbst verarmt ist und nur

3) Bei der Besprechung der einzelnen Hiifen wurden auler dem statisti-
schen Jahrbuch fiir das Deutsche Reich und einzelnen Biinden vom ,Nauticus,
Jahrbuch fiir Deutschlands Seecinteressen® beniitzt: K. Wiedenfeld, Die nord-
westeuropiiischen Welthiifen, Berlin 1903; H. Michaelsen, Die festlindischen
Nordsee-Welthiifen, S. Meereskunde, Heft 72, Berlin 1912; A. Oppel, Die
deutschen Seestiidte. Angewandte Geographie IV, 5 u. 6, Frankfurt 1912;
A. Dorn, Dic Seechiifen des Weltverkehrs, 1. Bd., Wien 1891; A. Penck, Die
Lage der deatschen Grofstidte. Stidtebauliche Vortrige V, 5, Berlin 1912;
R. Hennig, Die Hauptwege des Weltverkehrs, Jena 1913, ferner einige Be-
richte der k. u. k. tsterr.-ungar. Konsularimter (Antwerpen, Amsterdam, Ham-
burg) und des Deutschen Handels-Archivs. Einige neuere zusammenfassende
Darstellungen iiber die einzelnen Hifen sind bei deren Besprechung erwiihnt.
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wenig Industrie besitzt.*) Etwas besser liegen die Dinge bei
G ent, dessen Baumwollindustrie einen Ersatz fiir die einstige
Tuchweberei gibt und dem durch den 33 km langen Seekanal
nach Terneuzzen und neue, wieder in VergroBerung befindliche
Haferanlagen ein allerdings iiber hollindisches Gebiet fithren-
der Weg ins Meer zur Verfiigung steht. Gent konnte der Hafen
fiir das flandrische und nordfranzosische Industriegebiet wer-
den, wenn ihm nicht die Konkurrenz Antwerpens im Wege
stitnde. Sein Schiffsvorkehr erhebt sich nicht iiber eine Million
Registertonnen, sein Warenumsatz erreicht eine halbe Mil-
liarde.

Weiter ausgreifende Beziehungen ermoglicht die Lage
Antwerpens am oOstlichsten Punkt des Scheldelaufes, wo
er Deutschland am nichsten kommt. Auf Wasserwegen von
der Schelde, der Maas und dem Rhein erreichbar, fafit Antwer-
pen auch die Bahnen nach allen Industriegebicten Belgicns,
Nordfrankreichs, Luxemburgs und der Rheinlande zusammen.
Vom offenen Meer ist es 88 km entfernt, aber davon sind 70 km
an der Aulenschelde, die im 15. Jahrhundert bei einer Sturm-
flut nen erstand, verhiltnismiBig leicht schiffbar, nur die letz-
ten 18 km des gekriimmten FluBlaufes erfordern wegen der
Sandbinke besondere Vorsicht. Fiir Belgien gerade wegen der
Abgeschlossenheit der iibrigen Kiiste von auBlerordentlicher Be-
deutung, ist Antwerpen doch mit seiner maritimen Interessen
und dem kaufmiénnischen Leben gewidmeten flimischen Be-
volkerung gleichsam ein Fremdkorper in dem von Wallonen
beherrschten Staat, der durch Bergbau, Industrie und Geld-
verkehr reich geworden ist. Die Interessen der Stadt beriihren
sich mit den holléndischen. Dall sie trotz tapferer Gegenwehr
den Spaniern unterworfen blieb, war ja auch ihr Verderben,
weil die Holliinder die Ausfahrt aus der Schelde beherrschten
und den spanischen Handel zu unterbinden suchten. Was an
glanzvollen Bauten vergangener Tage erhalten geblieben ist,
zeugt von der hohen Bliite des 15. und 16. Jahrhunderts, da
Antwerpen 200.000 Einwohner zihlte und taglich 100 Schiffe
ein- und ausgelaufen sein sollen. Aus dieser Zeit stammen auch
die prichtigen Kunstschiitze Rubens, Van Dycks, Tenniers u: a.

‘) Dennoch ist der Seekanal Briigge—Zeebrugge der einzige einer Ver-
lingerung fihige Wasserweg Belgiens, der niederliindisches Gebiet vermeidet,
also aus politischen Griinden grofe Bedeutung erlangen kann.
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Eine zweite kurze Bliite erfuhr die Stadt unter Napoleon, der
auch ihre strategische Bedeutung in einem Kampf gegen Eng-
land erkannte und zur Zeit des gemeinsamen Konigreichs Hol-
land; aber von 1830 bis 1863 bestand wieder der Scheldezoll
und erst seither entwickelte sich die Stadt, bis vor kurzem ein-
geengt zwischen Festungsmauern, an deren Stelle nun zwei
Reihen von Forts getreten sind. Das linke sumpfige Schelde-
ufer ist noch nicht verbaut.

Bis in Napoleons Zeit spielte sich der Schiffsverkehr nur
auf der 600 m breiten Schelde ab, an deren iiber 5 km langen
Ufermauern auch heute jene Dampfer liegen, die bloB fiir
wenige Stunden oder Tage den Iafen anlaufen. Zu diesem
Zweck ist die ganze Riva mit Schuppen, Kranen und Eisen-
bahngeleisen vorziiglich ausgestattet. Napoleon schuf 181112
die ersten zwei kleinen Hafenbecken (Bassin Bonaparte, Guil-
laume), zuniichst zum Schutz seiner Kriegsflotte gegen englische
Uberfiille. Sie wurden 1814 dem Handelsverkehr iibergeben
und im Laufe des 19. Jahrhunderts folgten weitere Becken, be-
sonders seit 1863 in rascherer Folge. Die Vorteile dieser Dock-
hifen liegen in der Befreiung von dem groBen Gezeitenunter-
schied, der 4 m 29 em betrigt, und in der Moglichkeit, bei Er-
haltung des Wasserspiegels im Flutniveau die Ausbaggerungen
in bescheidenerem MaB zu halten. Da aber alle dlteren Schleusen
einfach sind, kann nur wihrend der Flutzeit (etwa 3 Stunden)
die Verbindung mit der Schelde offen bleiben und obendrein
sind die Becken — durch die Befestigungen eingeengt — klein
und unter rechtem Winkel zu einander gestellt, so dal das Mané-
vrieren fiir groflere Fahrzeuge recht umstandlich ist. Das soll
besser werden bei den neuen Hafenbecken, die im Norden der
Stadt geplant (und zum kleinsten Teil auch schon eroffnet) sind.
Von einem Hauptkanal, der durch Kammerschleusen nach zwei
Seiten zur Schelde hin gedffnet ist, sollen zahlreiche Becken
unter stumpfem Winkel abzweigen. Diese neuen Becken er-
halten eine Tiefe von 10—11 m, withrend die dlteren nur 7—9 m
Tiefe haben. Die Ausstattung mit Lade- und Loschvorrichtun-
gen ist iiberall vorziiglich, die Arbeitskrifte sind gut organi-
siert, die Gebithren weit billiger als in den nordwestdeutschen
Hifen. Das Streben, die Linge der Kaimauern bestindig zu
erweitern, entspricht dem starken Umschlag vom Seeschiff in
den Eisenbahnwaggon, der hier 65°/, des Warenverkehrs um-

Mitt. d. k. k. Geogr. Ges. 1915. Heft 3, : 10
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faBt. Deshalb spielen auch die groBen Giiterbahnhofe im Osten
und Siiden der Stadt eine besondere Rolle. Das Exportbediirt-
nis des ganzen industriellen Hinterlandes ermiglicht, dal} dem
Tmport ein fast ebenso starker Export gegeniibersteht, wodurch
sich die Verfrachtung rentabler stellt als in anderen Hiifen.
Die Gelegenheit, hier immer Ware zu finden, belebt die regu-
lire Schiffahrt und macht es fiir die durch die StraBie von Calais
ziehenden Fahrzeuge anderer Hiifen empfehlenswert, das ihrem
Kurs so nahe gelegene Antwerpen anzulaufen. Die hiufigen
Verschiffungsgelegenheiten und die Billigkeit des Iafens aber
ermoglichen wieder dem Spediteur, Waren hieher zn dirigieren,
die, ohne erst in Speichern eingelagert zu werden, rasch weiter-
befordert werden sollen. So laufen nun iiber 7000 Schiffe mit
12 Millionen Registertonnen®) in Antwerpen ein. Sein Schiffs-
verkehr umfaBt sechs Sichentel des ganzen belgischen und ist
besonders gekennzeichnet durch zahlreiche (65) regulire Linien.
Der gesamte Warenverkehr umfaBt 22 Millionen Tonnen im
Werte von 5%/, Milliarden Franes.

Neben dem Speditions- besteht auch ein lebhafter Eigen-
handel. Antwerpen ist ein wichtiger Kaffee- und Getreide-
markt, ein Stapelplatz fiir Schaf- und Baumwolle. In beschei-
denem MaB erkennt man Belgiens Kolonialgebiet in dem Han-
del mit Elfenbein und Kautschuk. Dazn gesellt sich mannig-
faltige Industrie in der Verarbeitung iiberseeischer Produkte
nnd ein lebhafter Auswandererverkehr. Sehr unbedeutend ist
aber die Reederei. Die von belgischen Eisengewerkschaften
gegriindeten Werften haben wenig Arbeit, das belgische Kapital
wagt sich nicht in Schiffahrtsunternehmungen; die einzigen
zwei groBeren Schiffahrtsgesellschaften sind iiberwiegend mit
englischem Geld begriindet. Nur 9°/, der ein- und ausfahren-
den Schiffe gehen unter belgischer Flagge; es iiberwiegen eng-
lische und deutsche Fahrzeuge und auch eine grolie Zahl der
Kaufleute sind Deutsche, Englinder und Hollinder. So ver-
fiigt Antwerpen iiber glinzende Bedingungen und weil} sie auch
zn niitzen, ist aber nur in bescheidenem Mali ein nationaler
Hafen des Staates, dem er den Weg zum Meere weist. Nach
wie vor aber ist es eine. Gefahr, daf die Ausfahrt aus’der

%) Die belgische Statistik gibt um 15°/, héhere Zahlen an, da sie eine
andere Berechnung des Rauminbaltes zugrunde legt.
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unteren Schelde von hollindischen Festungen bedroht werden
kann.%)

Anders liegen die Dinge bei Rotterdam. Die Lage
ist nicht uniihnlich an einer nirdlichen Kriimmung der Maas,
die sich vorher mit dem Lek vereinigt, so daB alle Wasserstrafien
von Osten her hier zusammengefaBt werden kiénnen. Zwel
Kaniile gehen nordwiirts gegen Amsterdam und zur Zuydersee,
westwiirts verschiedene Ausfahrten zum Meer. Die von zahl-
reichen I‘leets durchzogene Stadt stand {rither, solange der
Waal die wichtigere SchiffahrtsstraBe war, hinter Dordrecht
zuriick. Seit dem 16. Jahrhundert kam wohl der Lek zu Ehren,
aber Amsterdam monopolisierte den ganzen Handel so sehr, dal
die Rheinhifen klein blieben. Erst die Scheldesperre von 1830
und die mit dem Aufschwung der Rheinlande neu belebte Schifi-
fahrt anf dem Strom legten den Grund zu Rotterdams Grife.
Zuniichst muliten aber die Ausfahrten verbessert werden, da die
Miindungsrinne der Maas nicht mehr als 3 m Tiefgang hatte.
18201827 wurde der Kanal durch die Insel Voorne geschaf-
fen, 1863—1872 wurde der 30 km lange Durchstich durch die
Halbinsel Hook van Holland, der sogenannte ,Neue Wasser-
weg" vollendet und gleichzeitig die VergroBerung des Rotter-
damer Ilafens mit dem Durchstich der Maaskurve im Konigs-
hafen nund mit der Anlage der ersten schmalen und noch senk-
recht zur FluBrichtung verlaufenden Becken begonnen, gerade
zur rechten Zeit, da nach der Einigung des Deutschen Reiches
seine wirtschaftliche Entwicklung sich rasch vollzog. Es folg-
ten die nenen griBeren Becken des Maas- und Rheinhafens, die
schriig gegen abwirts geidffnet sind; stromaufwiirts entstanden
industrielle Anlagen, stromab der groBe Petroleumhafen. Der
Hafenbezirk liegt hier, wie in Hamburg, der Stadt gegeniiber
an der Siidseite des Stromes, der selbst in den Verkehr mit ein-
bezogen wird. Der geringere Gezeitenunterschied von 1'7Tm
1aBt auf Schleusen verzichten. Weder bei den grofien fertigen
Becken, noch bei den neugeplanten hat man aber die ganzen
Ufer mit Kaimauern versehen, weil hier der Umschlag auf die
Eisenbahn nur etwa 10°/,, der vom Seeschiff aufs FluBschiff

%) Etudes sur la Belgique. Conférences faites au VI° cours international
d’expansion commerciale (V, 1. 2. VI, 1), Misch & Thron, Bruxelles 1913;
G.;Royers, E. de Keyser, P. de Wit, C. G. Haenen, Anvers port de mer,
Bruxelles 1898; H. Praesent, Antwerpen, D. Rundschau f. Geogr., 37. Bd., 1914.

. 10%
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aber 90°/, ausmacht. Dementsprechend geniigen recht ausge-
dehnte Becken (400 ha Hafenfliche gegen 250 in Antwerpen)
mit Diikdalbenreihen, an denen die Seeschiffe vor Anker gehen
konnen. An ihre beiden Langseiten legen sich die IFluBischiffe
und die Kanalboote an.

Schon die Lage des Hafens an der Rheinmiindung zeigt,
daB Rotterdam fiir Deutschland ungleich wichtiger ist als fiir
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die Niederlande, deren eigene Industrie ja bescheiden ist. Auch
hier besteht Durchgangsverkehr, aber die hollindische Reederei
ist doch viel bedeutender als die belgische und in den letzten
Jahren michtig angewachsen. Die Zahl fester Schiffahrtslinien
ist kleiner, wenn auch in rascher Zunahme, dagegen der Anteil
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der Schiffe gvilder Fahrt (Trampschiffahrt) bedeutend griBer.
Es entspricht dies dem ganzen Handelsverkehr, der in erster
Linie mit Massengiitern, schwedischen und spanischen Erzen,
amerikanischem und russischem Getreide und mit Holz zu tun
hat. Die Ausfuhr von Industrieartikeln ist geringer als in Ant-
werpen, der Import deshalb doppelt so groB als der Export.
Doch ist die Zahl der einlaufenden Seeschiffe grifier (10200),
ihr Rauminhalt derzeit auech (13 Millionen Tonnen), nur die
Mannigfaltigkeit der Waren und der Warenwert ist geringer.

Wir haben oben gezeigt, wie weit das Schiffahrtsgebiet am
Rhein aufwirts reicht: bis Mannheim gehen Kihne mit 1500
Tonnen Tragfihigkeit, bis Koln, 300 km aufwirts, noch kleinere
Seeschiffe. Von dem gewaltigen Verkehr am unteren Rbhein,
der in den letzten Jahren 34 Millionen Tonnen erreichte, gehen,
wie Iigur 1 zeigt, fast 20 Millionen nach Rotterdam, nur ein
schwaches Viertel nach Belgien und ein verschwindender Bruch-
teil nach Amsterdam, das durch den Mervedekanal doch gut mit
dem Rhein verbunden ist. Im Eisenbahnverkehr spielt hingegen
Rotterdam trotz des Entgegenkommens der hollindischen
Staatshahnen, das regelmiflige Frichter genieBen, noch immer
eine bescheidene Rolle. Tatséchlich liegt nur der duflerste Nor-
den des rheinischen Industriegebietes Rotterdam niher als Ant-
werpen (FEssen 218:224 km). Schon in Duisburg und Diissel-
dorf, mehr noch in Kiln, Krefeld, Aachen stellen sich die Rela-
tionen fiir den belgischen Hafen immer giinstiger. Wir be-
greifen, daB die hochwertigen Industrieartikel den Eisenbahn-
weg nach Antwerpén bevorzugen, wo hiufigere und regelmiBige
Verschiffungsgelegenheiten bestehen. Antwerpen und Rotter-
dam ergiinzen sich dahin, daB Rotterdam den GroBteil der west-
deutschen Einfuhr, Antwerpen iiberwiegend seine Ausfuhr voll-
zieht.?)

Das sind ganz natiirliche, aber nicht unabiinderliche Ver-
hiiltnisse. In doppelter Hinsicht macht sich eben doch die hol-
lindische Staatsgrenze unangenchm bemerkbar, obwohl es Hol-
lands Vorteil ist, den deutschen AuBenhandel an sich zn ziehen.
Es beherrscht ihn, indem es die Fahrt mit groBen Seeschiffen
auf dem Rhein verhindert und seitliche Abzweigungen dieser

7y H. A. von Yselstein, De haven van Rotterdam, Rotterdam 1908;
C. de Lintum, De oorzaken van Rotterdam’s opkomst en ontwikkeling. Tijdschr.
Nederl. Aardr. Gen., 25. Bd., 1908,
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Hauptwasserstrafe zugunsten belgischer Hifen nicht ermig-
licht. So dicht auch das Kanalnetz in Belgien und den Nieder-
landen selbst ist, besteht doch keine Verbindung von der Maas
zum Rhein in der Fortsetzung des Kempenkanales, die dem
Weg von Antwerpen nach Kiln die Vorziige einer Wasserstralie
geben wiirde. Das im Limburgischen weit nach Siiden greifende
Holland verhindert dies. Ebenso wire eine Vertiefung und
Regulierung des unteren Rheins wohl maglich, so dafl entweder
Koln selbst, dessen Seeschiffsverkehr mit 500 Schiffen und
176.000 Tonnen doch sehr bescheiden ist, oder ein weiter unter-
halb gelegener deutscher Hafen, Duisburg-Ruhrort oder Wesel
zum Umschlagplatz fiir die ohnehin nicht allzu groBen Irz-
und Holzdampfer werden kinnte. Damit wiirde aber Rotter-
dams Bedeutung sinken und auch das liegt natiirlich nicht in
Hollands Interesse. Nur einzelne Seeleichter der IHamburg-
Amerikalinie ermoglichen deutschen Fahrzeugen einen direk-
ten Verkehr nach Duisburg. Kiln unterhilt Schiffahrtslinien
nach London, Bremen, Hamburg und nach der Ostsee.

Neben dem vom deutschen IHinterland geforderten Rotter-
dam nimmt der eigentliche Hafen Hollands, Amsterdam,
erst den zweiten Platz ein. 2500 Schiffe mit 2'8 Millionen Re-
gistertonnen laufen hier ein. Das ist wenig fiir die reiche Stadt
an der Zuydersee mit den iippigen Palasten, fiir die Erbin Ant-
werpens, die mit portugiesischen Kolonien auch deren eintriig-
lichen Handel an sich gerissen hatte. Die Glanzzeit der Stadt
gehort ins 17. Jahrhundert und auch noch in den Anfang des
18. Jahrhunderts, da Spanien niedergerungen war und das noch
nicht allzu starke England mit Holland in gnten Beziehungen
stand. Im Gegensatz zum Eigenhandel der Hansa pflegten die
Hollinder besonders den Zwischenhandel, der ihnen nicht nur
in. Deu’re(-hland sondern auch in den Ostseelindern zugute kam.
Je selbstindiger sich aber die Nachbarn machten, wm so mechr
verengerte sich ihr Handelsgebiet und die napoleonischen
Kriege, wihrend deren sich England auf die wichtigsten hol-
lindischen Kolonien stiirzte, bedeuteten fiir Amsterdam eine
starke EinbuBle.

In fritheren Zeiten lagen die Seeschiffe teils in der /u\ der-
see, teils in dem damit verbundenen Binnengewiisser des Ij;
die Waren wurden von hier auf kieinen Booten in die Grachten
gebracht, an deren Ufern die Kontore und Speicher der reichen
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Kaufherren Liegen. Im Gegensatz zu Rotterdam haben sie teil-
weise ihre Rolle noch behauptet. Aber die Zuydersee ward zn
seicht fiir die grifleren Schiffe des 19. Jahrhunderts. 1825 ent-
stand der nordhollindische Kanal, der, 78 km lang, den Weg
hinter den Diinen zum IHelder nimmt, 1865—1876 wurde der
direkte Kanal quer durch die Diinen nach Ijmuiden gebaut,
30 km lang, 9-—10m tief, der allein Amsterdam vor dem Ver-
fall bewahren konnte. Der Kanal ist gegen das Meer und gegen
die Zuydersee durch Kammerschlensen abgeschlossen, so dal
man im ganzen IHafenbezirk von Ebbe und TFlut unabhiingig
ist. Da man gleichzeitig auch das Ij trockenlegte, liegen aber
wegen der Drainierung des angrenzenden Landes der Kanal
und die Hafenanlagen im Ebbeniveau. Dabei hat der Verkauf
der so gewonnenen wertvollen Polderflichen ein Drittel der
Kanalkosten gedeckt. Die Ilafenanlagen erfuhren eine griind-
liche Umgestaltung. Die alten Becken wurden zugeschiittet;
auf dem Damrak erhebt sich heute die Borse, ein anderer Teil
des alten ITafens wird von den Bahnhofanlagen eingenommen,
die Stadt dehnt sich auf dem Boden des einstigen Binnensees
aus. Davor sind geriiumige Becken mit iiber 2 km langen,
staffelformig hintereinander angeordneten Molen entstanden,
die teilweise so eingerichtet sind, daB auf der einen Seite das
Seeschiff, auf der anderen das FluBschiff anlegen kann. Die
Ausstattung des Ilafens mit Losch- und Ladeeinrichtungen ist
in beiden Hiifen Hollands ausgezeichnet; dort wie da macht
sich die Hilfe des ganzen Staates bemerkbar, die den Hansa-
stidten nicht zuteil wird.

Aber im Handelsverkehr ist Amsterdam der konservativste
unter den hier besprochenen Nordseehifen, auch derjenige, der
am wenigsten direkt deutschen Interessen dient. Hier spielt
die Spedition eine geringe, der Eigenhandel noch eine sehr
groBe Rolle. Da der Zwischenhandel aber mit der IErhebung
Deutschlands rapid abnahm, bleibt der Amsterdamer Ilandel
und Schiffsverkehr auf die Bediirfnisse Hollands und auf jene
Produkte beschrinkt, deren Beforderung Holland noch in
eigener Hand behalten kann. Das sind die Waren seiner
reichen Kolonien. Amsterdam ist nach wie vor ein wichtiger
Markt fiir Tabak, Kaffee, Zucker und Tee, fiir Reis und Ge-
wiirze, fiir Zinn und Farbhélzer; dazu kommt noch Holz und
Getreide aus anderen Gebieten. Der Handel ist vielseitiger als
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der Rotterdams und relativ hoher im Wert. Aber die Be-
schriinkung auf den Verkehr mit den eigenen Kolonien ent-
hilt eine groBe Gefahr. Wie dann, wenn Japan, das schon mehr-
fach den Plan geiuBert hat, gegen Siiden auszugreifen, um
tropische Produkte auf eigenem Boden zu gewinnen, sich der
Sundainseln bemiichtigt, in denen nur eine kleine Zahl von
Europiern wohnt?®) Eine Vernichtung der hollindischen Ko-
lonialmacht wiire der Tod des Amsterdamer Sechandels und
wiirde auch den niederlindischen Staat in die Arme Deutsch-
lands treiben, withrend es jetzt die Hoffnung auf ihre Erhal-
tung zwingt, Englands Secherrschaft zu respektieren.

rehirt Amsterdam noch teilweise zur Gruppe der Rhein-
hifen, so gilt dies nicht mehr von Emden. Aber auch Emden
steht durch den Dortmund—Emskanal in Beziehung zum rhei-
nisch-westphiilischen Industriegebiet und bildet damit den Uber-
gang von den rheinischen zu den nordwestdeutschen Hifen.
Die Zufahrt durch den Dollart (65 km vom offenen Meer) ist
nicht schwierig; im ostlichen Arm der Ems konnte ohne be-
sondere Kosten eine Wasserbahn von iiber 10 m Fluttiefe ge-
schaffen werden. Dennoch ist Emden als Welthafen ganz jun-
gen Datums. Tm 16. Jahrhundert hat es wohl eine kleine Bliite-
zeit gesehen und einigemal zog es Vorteil aus kriegerischen
Ereignissen in den Niederlanden; die Verlegung des Emslau-
fes, der jetzt 4 km von der Stadt entfernt ist, mehr jedoch dic
Kleinheit und Armut des Einzugsgebietes der Ems mit seinen
Mooren und Heiden schlossen eine Konkurrenz mit anderen
Hifen aus. Die bescheidenen Hafenanlagen aus den Zeiten des
alten Iritz und der Mitte des 19. Jahrhunderts geniigten nur
einem bescheidenen Lokalverkehr, in dem hoher oberhalb ge-
legene Orte wie Papenburg sogar bedeutender waren. Erst die
Eroffnung des Dortmund—Emskanales (1898) schuf -ein wert-
volles Hinterland und hatte den Ausbau des Hafens zur Folge.
Ein groBes, der Klut geidffnetes Hafenbecken ist seit Jahren
im Verkehr, neue geriumige Schleusenbecken sind der Voll-
endung nahe. Der Schiffsverkehr, der 1895 nur 74.000 Tonnen
erreichte, ist 1913 auf 1,563.502 Tonnen emporgeschnellt, so dali
Emden unter den deutschen Hifen nun an sechster Stelle (hin-
ter Stettin und Rostock, vor Danzig und Liibeck) steht.

*) Siehe die einschligige Bemerkung von A. Dix in seinem Aufsatz ,Geo-
graphische Abrundungstendenzen in der Weltpolitik*, G. Z., 17. Bd,, 1911, S. 10,
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Aber weit ausgesprochener als in Rotterdam ist hier der
Transit einiger weniger Massengiiter (Fig. 2). Der Kanal
wurde zunichst geschaffen, um die deutschen Hifen von dem
Tribut fiir englische Kohle zu befreien. Dementsprechend be-
steht einc bedentende Kohlenausfuhr, zu 58°, in die Ostsee,
aber anch nach Agypten und Italien. In der Einfuhr steht an

Giterbewegung im Hafen zu Emden.

i U U L
1300.0102 03 0% 05 06 07 08 091

0 a0

| T A ) § =g yeany
1000 Jahr 100¢ [1900,01 02 03 ©% 05 06 €7 08 09!1
|
800 300+ '

I s00

s00

&7 .Lsen

1000 Tonnen

~ 200

=100

Seeverkehr . Seeverkehr
Jmport Export

Fig. 2.

erster Stelle schwedisches Erz, dann Getreide und Holz. GroBe
Erz- und Kohlenlager geben dem IHafen sein Geprige, Indu-
strieartikel sind selten; vielfach erfolgt auch hier eine direkte
Umladung von Schiff zu Schiff. Industrie ist erst in beschei-
denen Ansiitzen vorhanden, doch verspricht ein Hochofen, der
von zwei Seiten auf Wasserwegen mit Kohle und Erz versorgt
wird, einige Zukunft. In der Reederei spielt Emden noch keine
Rolle, nur der Seefischfang hat hier seit lingerer Zeit eines
seiner Zentren. :

Die ganze Entwicklung hingt von der Leistungsfihigkeit
des Kanales ab, der 271 km lang ist und nicht weniger als
20 Schlensen zu iiberwinden hat. Das Tndustriegebiet, das den
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Verkehr unterhilt, liegt weit ab vom Meer, niiher der billigen
RheinstraBle. Noch ein gutes Stiick iiber Essen hinaus beherrseht
Rotterdam den Verkehr; nur die Gebiete von Dortmund und
Hamm liegen im Hinterlande Emdens. Die Erzeinfuhr iiber
Rotterdam ist zehnmal so groB als itber Emden. Wenn weitere
Kaniile vom Rhein gegen Westfalen gebaut sein werden, kann
Emdens Hinterland wieder verkleinert und die Stadt neuerdings
7zur Bedeutungslosigkeit verurteilt werden. Nur ein nationales
Interesse, das Streben nach cinem selbstindigen deutschen ITa-
fen, der das westfilische Industriegebiet versorgt, spricht fiir
Emdens Behauptung. Es fiele weg, wenn die Rheinmiindungen
in deutschen Iinden oder wenigstens durch ein Zollbiindnis
mit Holland die Garantien fiir eine ruhige Entwicklung gegeben
waren.?)

Schwieriger und linger als bei den Rheinhifen ist die Ein-
fahrt in die Weser und Elbe. An unsichtbaren Sandbiinken sind
weit drauBlen die Feuerschiffe verankert, Leuchttiirme folgen
und Ieuerbaken der verschiedensten Formen. Zwischen weiten
Wattenflichen geht die schmale Fahrrinne, eingesiumt von
zahllosen roten und schwarzen Bojen. An der Grenze des Sce-
gebietes ist die AuBlenweser bei IEbbe 27, bei I'lut 13 km breit.
Mehr denn 8 m hohe Deiche schiitzen das angrenzende Land,
denn der Unterschied der Gezeiten, der bei Bremerhaven
in normalen Zeiten 3’3 m ausmacht, steigt bei Sturmfluten bhis
auf 68 m. Die Flut liuft bis Br em e n hinauf, 74+ km von der
See, fast 100 km vom ersten Leuchtturm am ,.roten Sand*. Hier
erstand die blithende Handelsstadt auf einer Diine am rechten
Ufer schon im 8. Jahrhundert. Aber der gewundene I'lull, der
die Stadt einst vor ("berfiillen schiitzte, geniigt nicht mehr fiir
groBere Schiffe: schon zu Beginn des 17. Jahrhunderts war die
reiche Hansastadt gezwungen, 15 kin weiter unterhalb an der
Grenze ihres Staatsgebietes einen Vorhafen in Vegesack zu er-
richten (1618),'°) und da auch dieser nicht mehr entsprach,

9 A.Krziza, Emden und der Dortmund-—-Emskanal. Probleme der Welt-
wirtschaft, 8. Heft, Jena 1912; N. Krebs, Emden. D. Rundschau f.«Geogr.,
36. Jahrg., 1914. :

10) Voriibergebend gewannen auch einige oldenburgische Hiifen, Brake
und Nordenham, Bedeutung. Das preullische Geestemiinde, erst 1857 mit Hafen-
anlagen versehen, sollte wohl mit Bremerhaven konkurrieren, hat es aber nur
im Fischereiwesen zu fiihrender Stellung gebracht.
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wurde 1827 dem hannoveranischen Staat das kleine Gebiet ab-
gekauft, auf dem sich nun Bremerhaven erhebt. Erst die Weser-
korrektion des genialen Wasserbaumeisters Franzius in den
Neunzigerjahren schuf eine WasserstraBe von 55 bis 7Tm Tiefe,
die es in nenester Zeit wieder groBen Schiffen méglich macht,
bis Bremen hinaufzukommen, wo lange Hafenbecken teils schon
im Betrieb, teils in Aushebung begriffen sind und moderne
Loseh- und Ladeeinrichtungen dem Giiterumschlag und den
dem Mafen angegliederten industriellen Anlagen zugute
kommen,

Dennoch miissen die groBten Schiffe anch heute in Bremer-
haven bleiben, so daB sich hier zwei 53 km voneinander ent-
fernte Hifen in dieselbe Funktion teilen. Bremerhaven, lingst
schon mit dem preuflischen Geestemiinde und Lehe zu einem
grolen Siedlungskomplex von iiber 100.000 Einwohnern zusam-
mengewachsen, leidet in seinen Hafenanlagen an der Engriu-
migkeit des bremischen Gebietes. Es bestehen Dockhifen, die
durch Kammerschleusen gegen die Weser abgesperrt sind, und
zwar sind die Einfahrten stromaufwiirts gerichtet, was einigen
Schutz bei Stiirmen gewihrt, aber die Landungsmaniover um-
stindlich gestaltet. Die drei Einfahrten fithren in ungleich alte
Teile, die nordlicheren sind jeweils jiinger und geriiumiger:
eine vierte Einfahrt weiter iin Norden soll drei weitere Becken
bedienen. Der Kaiserhafen dient iiberwiegend den Schiffen
des Norddeutschen Lloyd, der 1857, 10 Jahre nach der Hamburg
—Amerika-Linie, gegriindet, dieser an Rauminhalt der Fahr-
zenge sehr nahe kommt (980.000 Tonnen:1,360.000 Tonnen)
und alle anderen Schiffahrtsgesellschaften weit hinter sich
1iaBt.'') Eine Reihe der groBten Passagier- und Auswanderer-
dampfer der Gegenwart sind hier heimisch. Die ganze untere
Weser hat bedentende Schiffswerften. Bremen, Vegesack, Eins-
warden, Geestemiinde und Bremerhaven zihlten zusammen 1911

11y Schifisbestand der groBen Linien-Reedercien Ende 1913:
Brutto Reg.-Tonnen

Hamburg —Amerika-Linie . . . . . ... . . .. + % ..11,960.860
Norddeutscher Llyod . . . . . P SR MR 982,051
Deutsche D'\mpfsch1ﬂ'ahrts-Gosellschaft oHansa* . . . . 440.544
Hamburg—Siidamerikan.-Dampfschiffahrts-Gesellschaft . 384.982

1 Deutsch-Australische Dampfschiffahirts-Gesellschaft . / .  310.046
Deutsche Dampfschiffabrts-Gesellschaft ,Kosmos®. . . . 217.672
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1°6 Millionen m* Werften mit 31 Hellingen, 14 Docks und einem
Schiffsbaupersonal von 12.500 Menschen.

Bremen ist nach wie vor der Sitz der Kauflente und Reedecr
und der Stapelplatz der Waren. Den herrlichen Bauten der
Altstadt, die von dem Reichtum des Mittelalters Zeugnis geben,
schlieBen sich die niichterneren Speicher, Kontore und Banken
der Gegenwart an, und wer von den weitausgreifenden Handels
beziehungen der Bremer Kaufleute cine Vorstellung gewinnen
will, besuche das iiberaus lehrreiche ethnographische Museun,
dessen Sammlungen bremische Kaufleute und Kapitine in alle:
Welt erworben haben. ,,Buten und binnen, wagen und winnen*
ist auch heute noch das Losungswort. DaB sich zwei Stidte in
den Seeverkehr teilen, liBt jeden einzelnen minder lebhaft er-
scheinen als seine deutschen und niederlindischen Konkurren-
ten, aber es handelt sich doch um einen Einlauf im Seeschiffs-
verkehr von 8000 Schiffen mit 52 Millionen Tonnen an der
ganzen unteren Weser und um einen Warenumsatz von 5 Mil-
liarden Mark. In Spinn- und Flechtstoffen (Baumwolle, Jute)
behauptet Bremen den ersten Platz auf dem Kontinent, nicht
viel geringer ist seine Bedeutung im Tabakhandel, der auch die
Zigarrenindustrie der Stadt rechtfertigt. Daneben spielen
Schafwolle, Getreide, Iliilsenfriichte, Gerste und Malz eine grofie
Rolle. Ein Fiinftel der Stadtbevilkerung ist im Handel titig,
die Hilfte in der Industrie.

Zweifellos hat die Ausdauer und der traditionelle Kauf-
mannsgeist Bremens allein diese Bedeutung ermiglicht. Denn
mehr als je spiirt die Stadt die Niihe des viel mehr bevorzugten

Schiffsbestand der Seegebiete und Hiifen 1913:
Tausend Brutte
Reg.-Tonnen

Rheinisch-niederliindische Hifen . . . . . . Shon e, ey 1643°8
Noydwestdeatsche Hfen " . == .- ;v 10 0=t Ban ins 0, 43941
Ostseehiifen . . . . R L s L : R, 5227
Hamburg . . . . bR e B Lt S o pay e L
Bremen und Bremerha\ () Wi o R RS e e
Btethy 7 A SR g S e A Rt Mo o 1368
Flensburg . . . . AR O B ; o Fa dad o a2 e LA
Libeck . . . . e B L A e Y R g YA e et . 845
BUMEORN 235 I L TR SRR, e S RN e T dk s b 59-1

Die Besatzung der gesamten dentschen Handelsflotte ziihlte 1913 77.746 Kopfe.
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Hamburg, dem die besseren Schiffahrtswege landeinwirts und
die reicheren Industriegebiete zu eigen sind. Die Weser ist nur
mit kleinen Kihnen fahrbar, die Erbauung des Mittelland-
kanales kann das Einzugsgebiet wenig erweitern, da die Fort-
setzung nach Osten bis zur Elbe gerade am Widerstand Ham-
burgs scheitert, das keinen Konkurrenten aufkommen lassen
will. Im Import macht sich noch die Zentralisation des Han-
dels mit Textilstoffen vorteilhaft bemerkbar, der Export mit
Industrieartikeln ist aber in Bremen viel kleiner als in Ham-
burg, das auch die Einfuhr von Petroleum und Reis an sich
gerissen hat. Nur die weiterschreitende Industrialisierung
der Gebiete zwischen Westfalen und Sachsen-Thiiringen gibt
Bremen giinstige Aussichten im Bereich seines eigenen Han-
delsranmes, aber im Konkurrenzkampf der GroBen wird es
schwer mithalten kinnen.22)

Noch weiter als Bremen ist Hamburg vom offenen
Meere entfernt. Aber die sorgfiltige Elbekorrektion, fiir die
die Hansastadt weder Miihe noch Kosten gescheut hat, ‘ermog-
licht hier Schiffen aller Grofien die Einfahrt, so daB der im
14. Jahrhundert von Hamburger Biirgern besiedelte Vorposten
am Ausgang der Trichtermiindung, Cuxhaven, nur fiir den
transatlantischen Personenverkehr und in der Fischerei Bedeu-
tung hat. Die Wasserstandsverhaltnisse sind giinstiger als an
der Weser. Die IFlut reicht noch 40 km weiter hinauf, so daB
der Gezeitenunterschied in Hamburg selbst noch 2m betragt.
Man behilft sich aber wie in Rotterdam ohne Schleusen.

- Hamburg hat sich spiter entwickelt als Liibeck und Bre-
men. Zu Beginn des 14. Jahrhunderts zihlte es nur 7000 Ein-
wohner. Seit dem Anfang des 17. Jahrhunderts wurde dann
infolge eines Durchstiches die Norderelbe die Hauptwasserader,
aber Hollinder und Englinder erkannten zuerst die giinstige
Lage des Punktes, der weiter ins Land eindringen liaBt als
anderswo. Noch in Napoleons Zeiten lag der Handel von Ham-
burg zum guten Teil in nichtdeutschen Hinden. Von der alten
Stadt ist wenig erhalten; ein Brand im Jahre 1842 und die
Umbauten im Hafenviertel haben das meiste zerstort. Die ein-
stigen Speicher an den seichten Fleets dienen teilweise als

/) G. de Thierry, Die freie Hansastadt Bremer. Sammlung Meeres-
kunde, Heft 46, Berlin 1910.
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Armenwohnungen, gehen aber rasch dem Abbruch entgegen.
Dagegen hat sich die moderne Stadt um die kiinstlich gestauten
Becken der Alster und auf den benachbarten Hihen ausgebrei-
tet und ist nicht nur itber die einstigen Festungswiille, sondern
auch uber das hamburgische Staatsgebiet hinausgewachsen. Mit
dem holsteinischen Altona und dem weiter entfernten, aber wirt-
schaftlich zugehdrigen Iarburg (auf hannoverschem DBoden)
zihlt der ganze Siedlungskomplex iiber 1'3 Millionen Menschen.

In fritheren Zeiten lagen die Seeschiffe in den einzelnen
Armen der verwilderten Elbe. Die Schuten iibernahmen die
Waren und brachten sie zu den Speichern in den Fleets, den
verzweigten Wasseradern von Bille und Alster, in denen auch
die Elbkiihne verkehrten. Iin regelrechter Hafen mit Kai
manern entstand erst 1866 (Sandtorhafen), teilweise im Bereich
alter Hafenviertel noch auf der Stadtseite der Elbe. Erst der
Zollanschluf Hamburgs (1882) zwang zur Anlage des groBfen
I'reihafengebictes, das sich griéBtenteils am anderen Ufer, auf
der Marscheninsel zwischen Norder- und Siiderelbe ausdehnt.
Durch eine ficherférmige Anordnung der Elbe abwiirts geiff-
neten, also sehr bequem zuginglichen Iafenbecken vollzog sich
mit vorteilhafter Raumausniitzung eine innige Durchdringung
von Molen und Wasserfliichen. Man kann vier Hafengruppen
unterscheiden: 1. eine im Norden der Elbe, zwischen dem FluB
und der Bille, die zu einem Zollkanal ausgestattet wurde (Sand-
tor-, Grasbrook-, Strand- und Baakenhafen), im ostlichen jiin-
geren Teil lings des Petersen- und Kirchenpauerkais schon
mit moderneren FEinrichtungen ausgestattet und mehrfach mit
den nur Elbkihnen zuginglichen Oberlinderhifen verbunden;
2. ein ganzer Ficher von Ilafenbecken im Siiden der Elbe (Mol-
dau-, Segelschiff-, Hansa- und Indiahafen), das Landungsgebiet
der Dampfer der Woerman-Linie und der Hamburg—Sidameri-
kanischen Dampfschiffahrtsgesellschaft sowie der Salpeterfah-
rer; 3. ein Industrie- und Werftenbezirk mit kleinen, nur den
Schuten zuginglichen Kanilen am Steinwiirder und Reiher-
stieg; 4. die drei gewaltigen 1897—1902 erbauten Becken des
Kuhwirder-, Kaiser-Wilhelm- und Ellerholzhafens mit dem an-
grenzenden RoB- und Kohlenschiffhafen, in ihren wichtigsten
Teilen heute fast allein die Domine der Hamburg—Amerika-
Linie. Westlich vom Kiéhlbrand sind hente noch am Miihlen-
wirder Jugendspielplitze, aber auch fiir diesen Teil sind neue
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Hafenpliine cvhon fertiggestellt und wie lange wird es dauern,
werden auch die Petroleumhiifen, die schon zweimal ihren Platz
verlegen mufiten und nun am Finkenwiirder schon weit unter-
halb der Stadt sind, wieder wandern miissen. Dann wird aller-
dings stromabwiirts das Stadtgebiet verbaut sein und man
kénnte nur stromaufwirts weitere Anlagen schaffen, aber erst
nach einer kostspieligen Verlegung der Eisenbahn- und StraBien-
briicken, die derzeit die Seehiifen von den FluBhiifen trennen.

Ausdehnung nn@ Anlage des Hafens ist weitaus giinstiger
als in irgend einem anderen der erwiihnten Hifen. Die meiste
Ahnlichkeit bietet der Hafen von Rotterdam, dem aber die vie-
len nutzbaren Kaiflichen fehlen. Rotterdam sorgt nur fiir den
Umschlagverkehr zu Wasser, Hamburgs ITafen dient beiden
Verkehrsmitteln. Tm Kaiser-Wilhelm-Hafen, dessen Linge
1200 und dessen Breite 200 m betrigt, laden die Dampfer, die
an den Kaimauern anliegen (6—7 auf jeder Seite), auf der einen
Seite aus den groBen Warenschuppen zu und nchmen auf der
anderen Neite Kohle aus den Booten ein. In der Mitte des
Beckens liegen weitere 4—5 Dampfer an Diikdalben und wer-
den von Elbkihnen bedient. Alle Arten von FluBschiffen und
Schuten spielen auch heute noch eine grofe Rolle im Hafen-
betrieb, aber daneben bestehen die modernsten Losch- und Lade-
vorrichtungen an den Kaimauern: hydraulische und elektrische
Kriine, Getreideelevatoren, Kohlenkipper ete. Hinter den lan-
gen Schuppen liegen die Geleise, dann die groBen Speicher,
Bureaus und elektrischen Zentralen,Speisehallen, Reisschiil- und
Schokoladefabriken,, Dampfmiihlen, Seifen- und Margarine-
fabriken usw.  Das Ireihafengebiet ist eine ganze Stadt fiir
gich, nur ohne Wohnungen; seine Lingenausdehnung kommt
mit 4'7Tkm der Strecke Westhahnhof—Praterstern, die Breite
mit 2'8 km der Strecke Siidbahnhof—Parlamentsgebiinde gleich.
Die Fliche umfaBt 10 km?, zihlt 66 km Kaimauern mit 800 Kri-
nen und iiber 200 km Geleisen. ,

Es wiirde zu weit fithren, die Vielseitigkeit der Handels-
heziehungen und der Handelsartikel, die Mannigfaltigkeit der
Industrien und des Verkehrs ausfiithrlich zu erortern. Iis ge-
niigen einige Zahlen. 40°), der Hamburger Bevilkerung lehen
von ITandel und Verkehr, 4‘% %/, von der Industrie. Nicht weniger
als 7 Werften beschiftigen allein 11.000 Arbeiter, die Reederei
unifaBt 60°/, der deutschen Flotte, die Zahl regulirer Dampfer-
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Linien betrug 1910 132. Der Handelsverkehr iibertrifit den
Triester dem Wert der Waren nach achtfach, der Schiffsverkehr
mehr als viermal. 1912 liefen ein und aus 33.331 Schiffe mit
274 Millionen Registertonnen. Der gesamte Warenverkehr um-

Schiffsverkehr 1901-1311.
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faite 1910 41'4 Millionen Tonnen, von denen 221 zur See,
10 Millionen auf FluBschiffen befordert wurden. Im Binnen-
verkehr werden 65°/, der Waren auf der Elbe, 35°/, auf den
Bahnen transportiert, dem Wert nach iibernehmen aber die
Bahnen 61, die FluBkihne nur 39°/, der Giiter. Der Gesami-
wert des Handels iibersteigt 8 Milliarden Mark, zwei Fiinftel des
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ganzen Warqnumsatzes des Deutschen Reiches. Mit der grofien
Zahl regulirer Linien und dem bedeuténden Export, der dem
Tmport wenig nachsteht (22:17), erinnert Hamburg an die Vor-
ziige Antwerpens, iibertrifft dieses aber nicht nur im Umfang
des Warenverkehrs, sondern auch im Anteil der nationalen

Der Schiffsverkehr in den wichtigsten deutschen Hafen (1902-1911)

& T T T T /'Ramburg
1 25—
J 2L
‘ 10 /| Weserhafen Ggl
‘ _/'!
a A= | 22-
., ]
84 /'l . 21+
o -
= e
RE P 20-
e r
=1
6 19 4
=
&5 18-
=
‘ Bremen —-—
[ 541 ) B haver «------ 1 .
= S remernaven -- sy R S‘en’l'ﬂ
}EL L 3
=By P =
|E ) Emden ) ]];ustqck ,
spenn| Cuxhafen L%%ﬁ‘
s Altona ——— Brake --- "I Konigsberg
e <-4 Nordenham ----- Kiel
= g s> N = S . .
0 ] Geestemiinde ==~ 0 Swinemiinde
L5020 6 08 180; £

Fig. 4.

Flotte. 1861 waren noch 54°, der Schiffe englische und nur
33°/, deutsche Fahrzeuge, 1910 sind nur mehr 31°, Englinder
(meist Kohlenschiffe) und 57, Deutsche gezihlt worden. Ein
Uberblick iiber die Entwicklung der griBeren nordwesteuropiii-
schen Hifen (Fig.3) und der deutschen Hiafen (Fig.4) zeigt,
wie Hamburg schon seit der Mitte des Jahrhunderts den
anderen vorausstrebt, verfolgt nur von Antwerpen und Rotter-
dam, die es aber nie erreichen kénnen. Der Rhein- und Schelde-
hafen halten ziemlich Schritt, doch sind die Schwankungen in
Rotterdam wegen des Vorherrschens der Trampschiffahrt etwas
Mitt. d. k. k. Geogr. Ges. 1015, Heft 3. 3 11

1
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grofer, wie das Riickschnellen der Kurve im Krisenjahr 1908
beweist. Alle anderen bleiben weit zuriick. So sind denn auch
diese drei die Haupttriger des deutschen AuBenhandels, soweit

Der Spezialhandel in drei europaischen
Staaten (nach Nautficus 1914)

~——— Deutsche Einfuhr

1 — =+ Dentsche Ausfuhr 4

=-—- Englische Einfuhr

13t == Englische Ausfuhr H
~=s=s Franzisische Einfuhr /|

12| eweese Franzisische Ausfubr YA

o

. s
o
omomom

o'
.-“””-...':.'.‘.‘.ﬂnwﬂ“".
b

Milliarden Mark
+

w
!
@
1
.
.
“
°

1 o it ==
1894 96 28 1300 0z 0% 06 08 10 1912

Fig. 5.

er iiber See geht, eines Handels, der sich so rasch entwickelt,
daB der‘englische Auflenhandel 1912 nur noch um 16°3°%, den
deutschen iibertraf, wilhrend er im Jahre 1894 fast doppelt so
stark war (Fig. 5).'®) England ist nur noch durch seine starke
Lebensmitteleinfuhr dem Deutschen Reich voraus, im Export
hochwertiger Giiter hat Hamburg London iiberfliigelt. Die

!3) Die Bedeutung des AuBenhandels fiir unsere Volkswirtschaft. Nauti-
cus“ 1914, 8. 322, Der Sechandel umfaBt 1913 14-1 Milliarden Mark, 67'6°/,
des ganzen deutschen Aullenhandels, in der Einfuhr 759, in der Aunsfuhr 60°%;
die Zahlen wiren aber noch zu erhthen, da ein guter Teil des Landhandels
mit Belgien und den Niederianden Antwerpen und Rotterdam zufdllt, wo die
Waren auch dem Seehandel zufallen.
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enorme Entwicklung der der englischen weit vorauseilenden
Roheisenproduktion gibt uns einen Zweig industrieller Entfal-
tung, die einer lebhaften Erzeinfuhr und eines bedeutenden
Maschinenexportes bedarf; das rasche Ansteigen der Kohlen-
produktion, die die englische fast erreicht, ist auch der iibrigen
industriellen Entwicklung zu danken.'?)

Von den zahlreicheren Ostseehdafen stehen auch die groB-
ten weit zuriick. Die kleinen schleswigschen und vorderpom-
merschen Kiistenplitze triiumen mit ihren gotischen Rathidusern
und Kirchen von den Zeiten der Hansa, wo auch ein Stralsund,
Greifswald und Rostock aufzublithen vermochte. Heute ist der
Personenverkehr nach Schweden und Dinemark (Kiel—Kor-
sor; Warnemiinde—Gjedser; SaBnitz—Trelleborg) und Xiels
strategische Bedeutung allein belebend. Nur Liibeck hat die
schweren Zeiten iiberdauert und geht einer neuen, allerdings
schwiicheren Bliite entgegen. Denn Hamburg hat sich durch
den Kaizer-Wilhelm-Kanal auch die Ostsee erworben und da-
mit den deutschen Hifen der Nordkiiste in ihrem eigenen Meere
Konkurrenz gemacht. Die Zufahrt vom Meere, 15 km Trave-
lauf von Travemiinde bis Liibeck, ist in der letzten Zeit wesent-
lich verbessert und fiir Schiffe von 8/, m Tiefgang ermiglicht,
der Elbe—Travekanal, der Erbe des 1398 geschaffenen und wie-
der verfallenen Steckenitzkanales, gibt bei 3 m Tiefe auch den
Elbkihnen eine nur noch immer zu wenig beniitzte Wasser-
strafe aus dem Inneren. Das Bahnnetz, in der dinischen Zeit
kiinstlich unterbunden, ist jetzt vorteilhaft entwickelt. Zu bei-
den Seiten der altehrwiirdigen Stadt liegen — zum Teil im
fritheren Stadtgraben — die See- und FluBschiffhifen, weiter
unterhalb sind Umschlaghifen mit riesigen Holzlagerplitzen,
noch weiter unten ist ein Freihafen mit zwei groflen Bassins
geplant. So steht Liibeck mit 1 Million Registertonnen wieder
an sechster Stelle unter den deutschen Hiifen, verfiigt iiber die
grofBte Aktienreederei der Ostsee, hat eigenes Kapital auch in
schwedischen Schiffen stecken und — wenn auch gréBtenteils in
der Form des Speditionshandels—den alten Kaufmannsgeist neu
belebt. Natiirlich gehen nach wie vor drei Viertel seiner Waren
ins Ostseegebiet.’) RuBland und Finnland nehmen am Han-

4) W.Stahlberg, Der Hamburger Hafen ete. S. Mgereskunde I, 10 u. 11,
Berlin 1907. ' '
13) Einfuhr 72°%,, !/; des Wertes; Ausfuhr 28°/,, */; des Wertes.
L] 11%
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delswert mit 33, Schweden mit 23, Dinemark mit 14°/, Anteil.
Die schwedische und russische Flagge umfassen 40°/, des Schiffs-
verkehrs, Die besten Garantien fiir die kiinftige Entwicklung
gibt die lebhaft aufbliithende Industrie. Ein Hochofen und ein
Stahl- und Walzwerk verarbeiten die schwedischen Erze; Fur-
vierfabriken und Mdébeltischlereien bemichtigen sich des mnor-
dischen Holzes; chemische Fabriken, Petrolenm- und Teerlager
dienen dem heimischen Bedarf und dem Export. Kohle kommt
in Massen von Emden und England.!®)

Die andere, nicht minder ehrwiirdige Hansastadt der Ost-
see, Danzig, hat von jeher cine andere Rolle gehabt. Ihre
weit nach Osten vorgeschobene Lage bedingt, dafl sie Industrie-
produkte einfithrt und Robprodukte aus dem Weichselgebiet
und dem Innern RuBlands (Holz und Getreide) ansfiihrt. Thr
Handelsverkehr richtet sich demnach nicht nach RuBland und
Skandinavien, sondern nach Westen. Es ist oben darauf ver-
wiesen worden, wie ihr die politischen Verhaltnisse ihr Hinter-
land geraubt haben, und das gleiche gilt fiir das ostpreuBische
Ko6nigsberg, das die WasserstraBen der Memel, des Pregel
und des Nogat zusammenfaBt, sie aber nur bis zur nahen rus-
sische Grenze ausniitzen kann, obwohl ihr der 1894—1901 an-
gelegte 6/, m tiefe Seekanal jetzt einen gut gesicherten Zugang
von der Seeseite her gewihrt. Die Einfuhr hoher gewerteter
Giiter (inklusive’ Kohle) macht zwei Drittel, die Ausfuhr von
Rohprodukten nur ein Drittel aus. In Danzig ist das Verhilt-
nis nicht viel besser, doch iiberwiegen auch in der Einfuhr Roh-
stoffe (Felle, Baumwolle, Kaffe¢, Heringe und Kohle) und in
der Ausfuhr spielen auch Mahlprodukte und Zucker eine Rolle.
Die Arme der Mottlau, an denen die alten Speicher stehen,
dienen fast nur mehr dem Personenverkehr; dagegen liegen
die jetzigen Hafenanlagen etwas weiter unterhalb an einem
Durchstich eines Weichselbogens (Kaiserhafen, 75 m tief) und
an dem heute toten Weichsellauf selbst, dessen linkes Ufer von
groBen Werften, Getreidespeichern, Miihlen und anderen Fabri-
ken eingenommen wird. GriBere Fahrzeuge bleiben in dem
6 km entfernten und mit Danzig gut verbundenen Neufahr-
wasser; das erst im 17. Jahrhundert entstand. Die Reederei

16) F. Schulze, Liibeck, sein Hafen, seine Wasserstrafen. §. Meeres-
kunde, Berlin 1910,
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spielt keine besondere Rolle, die ganze Guterbewegung erreicht
kaum einen*Wert von 8 1\Il]honen Mark.

GriBer als diese beiden alten Stidte mit ihren prichtigen
Bauten und historischen Erinnerungen ist das viel niichternere
Stettin, die einstige Residenz der pommerschen Herzoge,
die sich erst seit Friedrichs II. Hafenbauten in Swinemiinde
iiber den alten Peenehafen Wolgast erhob. Bis 1880 war aber
zwischen Stettin und Swinemiinde (66 km) noch Leichterfahrt
notig und auch heute, wo die ,,Kaiserfahrt“ grollen Schiffen
den Zugang von der See gewihrt, spielt der Vorhafen wenig-
stens im Winter noch eine Rolle, weil das Haff leicht zufriert;
ein Nachteil, der je weiter gegen Osten, um so linger jeden der
Ostseehiifen aulBler Betrieb setzt. Stettin spielt fiir die Ostsee-
schiffahrt eine @hnliche Rolle wie Hamburg fir die auf der
Nordsee. FEs liegt am siidlichsten Punkt, den Seeschiffe er-
reichen konnen, also am weitesten im Innern, an einem groflen
schiffbaren FluB, dessen rein deutsches Verkehrsgebiet durch
Kanile erweitert ist, nur 125 km von Berlin entfernt und bald
mit ihm durch einen GroBschiffahrtsweg verbunden. Seine Be-
deutung wiire auBerordentlich grifer, wenn ihm nicht Hamburg
mit seiner Ixpansionskraft in die Flanke fiele. Die auf einen
iiberseeischen Handel gestellten Hoffnungen haben sich auch
nach der Iiroffinung des Kaiser-Wilhelm-Kanales nicht erfiillt.
Nur England ist mit der Kohleneinfuhr stirker beteiligt, West-
europa hat nur 8°/,, die Union blofl 4°/, des Stettiner Handels
zu decken. Der russische Handel ist nicht mehr so grof wie in
Liibeck, dagegen sorgt die Erzeinfuhr aus Schweden dafiir, daB
Skandinavien allein ein Viertel des Handelsverkehrs deckt. Auf
der Oder gehen bergauf Kohle, Holz, Erze, Zement und Bau-
steine, stromab Zucker, Getreide, Mahlprodukte und ebenfalls
Kohle aus Schlesien. Daraus erhellt die Zwischenstellung Stet-
tins zwischen dem industriellen Westen und dem agrarischen
Osten mit einem eigenen, schon iiberwiegend agrarischen Hinter-
land. Berlin konsumiert sehr viel, aber es setzt nur Qualitits-
ware ab, die wenig Raum einnimmt. Von Fabrikaten, die nach
Norden gehen, spielen nur Eisenwaren, Mahlprodukte und che-
mische Priiparate eine groBere Rolle.

Das Speicherviertel Stettins ist die Lastadie, eine Insel
zwischen der bis zu 10 m tiefen Oder und der, 6’5 m tiefen Par-
nitz, die beide dem Schiffsverkehr direkt dienstbar sind. Zwi-
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schen beiden liegen die beiden groBen Becken des Freihafens,
der 7Tm Tiefe hat. An den Fliissen allein bestehen 22 km feste
Ufer. Unterhalb der Stadt folgen sich iiber Grabow und Gotz-
low bis Kratzwiek in bunter Folge Werften und Eisenwerke,
Kohlendepots, Holzlager, Speicher und Fabriken, zuletzt ein
stattlicher Hochofen, der, wie seine Genossen in Emden und
Liibeck, der Zufuhr von Kohle und Erz die Existenzmdglich-
keit dankt. Verkehrsstindigkeit geht der Bodenstindigkeit vor-
aus, Stettin hat neben Kiel, das mit den Marinewerften selbst
Hamburg iibertrifft, die griiten und leistungsfihigsten Werf-
ten (9400 Arbeiter); seine Reederei iibertrifft die der anderen
Ostsechidfen, wenn sie auch noch hinter der ohnehin beschei-
denen Reederei von Antwerpen und Fiume zuriicksteht, der
Seeverkehr kommt mit 216 Millionen Registertonnen dem von
Bremen oder Bremerhaven allein ziemlich nahe und iiber-
trifft den von Emden und Riga.

Der fliichtige Uberblick, der hier geboten wurde und dem
der Kenner der groBien deutschen Hifen noch manchen charak-
teristischen Zug wird hinzufiigen konnen, sollte doch zeigen,
wie allenthalben, wenn auch infolge der geographischen Bedin-
gungen und der gegenwirtigen politischen Grenzen in ungleicher
Weise und anders als in vergangenen Tagen, an der Entwick-
lung des deutschen Seeverkehrs gearbeitet wird. Dieser See-
verkehr spielt heute eine ganz andere Rolle als noch vor wenigen
Jahrzehnten.'”) Wenn auch Hamburg weitaus der Lowenanteil
unter den eigentlichen deutschen Stiddten zufillt, bleiben auch
die anderen keineswegs still. Stets werden die Zufahrten ver-
bessert, die WasserstraBlen erginzt und vertieft; iiberall sind

17) Anteil der Seemichte am Weltseeverkehr 1888, 1899 und 1910:

1888 1899 1910
in Prozenten

GroBbritannien. . . . . 507 470 383
Deutschland . . . . . . 87 123 160
Frankreich . . . .-. . 74 45 44
18517 VRS R Prih W 2°6 30 36
Spanien . L fliodotoar s 51 36 40
Ttallen' 2w oo . o o e 32 40 29
Niederlande . . . . . . 30 31 40
Norwegen:- . =5 e o 0% 54 6-0 54
DEnematk £ .- 28 A it o &8 42 51

Sehweden” o il w % 85 - 40 417
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neue Hafenanlagen entweder im Bau oder im Projekt fertigge-
stellt. An dicser Entwicklung, der Deutschland in erster Linie
seine Stellung im Ausland verdankt, sind auch wir Osterreicher
lebhaft interessiert. Ist doch Hamburg der Hafen fiir unser
nordbhmisches Industriegebiet, Stettin der Lieferant des schwe-
dischen Erzes fiir unser groBtes Hiittenwerk Witkowitz. MuB
Deutschland daran liegen, daB es in dem Land seines Bundes-
genossen einen direkten Weg ins Mittelmeer besitzt, so ist fiir
uns die Nordsee ein wichtiges Tor ins offene Meer, das weniger
leicht gesperrt werden kann als die StraBe von Otranto, der
Suezkanal und die Enge von Gibraltar. Die feste Verbriiderung
Deutschlands und Osterreichs macht es den beiden Staaten mog-
lich, an zwei Seiten Europas eine Seestellung einzunehmen, und
diese gilt es unter allen Umstinden zu wahren. Wie wir nicht
wollen kinnen, daB Deutschland wieder von seiner Kiiste abge-
dréngt oder deren Ausniitzung unterbunden werde, kann das
Deutsche Reich auch Triest niemand anderem gonnen als seinem
osterreichischen Waffenbruder.
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